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EFIKAN HELPON 

donis al nia asocio svedaj fervojistaj organizoj. La estraro de „SVENSKA JARNVAGSMANNAFORBUNDET“, 
laŭ peto de nia sveda asesoro sro Eriksson, donacis al ni en pasinta jaro por aranĝo de la oficejo 100 svedajn 
kronojn. En tiu ĉi jaro ĝi denove decidis subtenon al ni kaj sendis 100 svedajn kronojn. x La estraro de 
„SVEROES STATSBANORNAS BEFALSFORBUNDS, laŭ peto de sro Viksten, nia eminenta kunlaboranto, 
decidis doni al ni sublenon de 75 sved. kronoj. 4 La estraro de „SVERGES LOKOMOTIVMANNA FORBUND', 
laŭ peto de nia delegito sro Oscar Dahrne, donacis 50 sved. kron. x Ĝojigaj devas esti tiuj faktoj! Ĝojigaj ne nur 

por la estraro de nia asocio, sed ankaŭ por nia titmonda anaro. x Kion sinifas tiu subteno por nia asocio, 
ne estas bezone akcenti, Mi volas nur konkludi, ke tiu ĉi subteno ne estas nura donaco, donita senkonscie, aŭ 
pro personaj simpatioj. Ĝi estas donita al nia asocio pro la fakto, ke nia asocio estas reprezentanto de tiu plej 

alta celo, kiun ankaŭ niaj svedaj kolegoj tre Satas t. e. de la enkonduko de Esperanto kiel internacia helplingvo. 
» Sekretario de „INTERNACIA TRANSPORTLABORISTA FEDERACIO“ el Amsterdam, sro Nathans, skribis 
al unu nia eminenta sveda ano: „Kamarado, savu nin de la lingva multeco en nia laboro.“ Kaj tre trafa respondo 
je tiu helpkrio estis: „La oficejo de I. T. F. ja kuŝas en la truo de ĝi mem farita. Vi ja flatas al lingva 
malscio! Vi skribas svedlingve al svedoj, itale al italoj, germane al germanoj kip. Kiam la homoj estos. tiel 
kuraĝaj, ke ili skribu en Esperanto ĉiam, kiam ili skribas al fremda lando, tiam, sed nur liam, la lingva multeco 
povas ĉesi“ 4. Mi plene konsentas kun liu ĉi respondo. Eĉ momenton mi ne dubas, ke vi ĉiuj, karaj legantoj, 
ankaŭ konsentas kun mi. La vojo montrita en la respondo estas ja sole gusta! w Ĉiu, kiu partoprenas ĉe 

laboroj en internacia organizo, treege sentas la mankon de internacia helplingvo. La nuna vivo ja estas tute 
alia ol antaŭ kelkdele jaroj. lam nur la scienculoj sentis la mankon de internacia helplingvo. Hodiaŭ ĉiu simpla 
laboristo ĝin sentas. La vivo pasas pli rapide, gi postulas rilatojn internaciajn. Tion ne estas bezone pruvi, ĉar 
la pruvojn ni ja vidas ĉiutage, ĉiupaŝe. « Por forigi la lingvan multecon ni havas bonegan, dum. 40. jaroj 
praktike elprovitan rimedon. Ĝi slaras servopreta. Akceplu ĝin, subtenu ĝin, postulu gian enkondukon kaj 

aplikon en ĉiuj internaciaj rilatoj. La „Babela turo“ malaperos tre baldaŭ! x. Apliki Esperanton en siaj inter- 
nacioj rilatoj; estas unuavice devo de niaj sindikataj organizoj. Ni plej multe povas fari por apliko de Esperanto 
em siaj internaciaj rilatoj. Mi donu al ni, kiuj laboras por faciligi al ili la netolereblajn lingvajn malhelpojn, 
efikan sublenon, moralan kaj materialan. Ni faros nian. devon je ilia plena kontento! lli cerle ne bedaŭros la 
sublenon donitan! » Svedaj fervojistaj organizoj estis la unuaj! x Dankon al Vi karaj svedaj kolegoj! Vian 
imitindan ekzemplon sekvu aliaj! Cerle, ke tiel baldaŭ, tre baldaŭ, la helpkrio de sro Nathans ne plu estus 
aktuala! « Kaj tiam man' en: mano ni batalos por niaj celoj, ni fervojistoj el la tuta mondo staros „komprenante 

unu la alian, en grandega rondo familia.“ 
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ESI ESSA E AE KOLO] 
  

€. Viksten, Nussjo, Svedujo. 
INTERTEMPO DE LA TRAJNOJ. 

Por ke la trajnoj, veturantaj en la sama direkto, 
povu foriri sen danĝero, estas bezone, ke la trajnoj iru 
£n certa. distanco unu inter la alia. Viu distanco estas 
bezona. por malhelpi, ko la trajno, kiu sekvas Ja fo) 
vetusintan, ne kunpuŝiĝu kun la antaŭiranta. Ĉe unu- 
rela trajntrafiko estas neceso malhelpi, ke la trajnoj 
irantaj en kontraŭa direkto ne koliziu unu kun alia. 

Du principoj estas uzataj ĉe eŭropaj forvojoj por 
3 tian distancon inter la trajnoj irantaj en la sama 

: »lempodistancos kaj »spacodistancos. 
Ĉe tempodistanco la trajno estas forlasata certan 

tempon post la trajno antaŭenirinta, ekz. post 5—IO 
aŭ 15 min. stas Klare, tamen, se ekz. la antaŭoni- 
rinta trajno malfruiĝas, aŭ haltas dumvoje al stacio 
(ekz. pro lokomotivdifekto), ke la kolizio povas okazi. 
Nune pluraj landoj uzas spacodistancon. Ĉe spacodi- 
Stanco oni no permesas al la trajno forlasi la stacion 
pli frue ol la trajno, iranta en la sama direkto kaj 
forvetarinta pli frue, estas veninta al la alia stacio. 
Jam en la ĵaro 1865 la sistemo »spacodistancos ko- 

mencis esti uzata por la trafiko ĉe svedaj ŝtatfer- 
vojoj. Por ko: la spacodistancon oni faras ci 
tajn telegrafajn aŭ telefonajn informojn. Ni povas 
nomi la bezonatajn, informojn »trajnkomunikoj 
(komp. germ. vorton »Zugmeldung:). Se elektra linia 
bloksistemo ekzistas sur koncerna linio, povas la trajn- 
komunikoj esti pli simplaj, aŭ cĉ povas tate foresti 
Linia blok-sistomo estas aranĝata tie, kie la trajn- trafiko estas tre rapidega, ekz, ĉe la linioj proksime 
al la ĉefurbo Stoekholm. 

ĉin sekvanta ĉapitro A estas priskribitaj diferencaj 
manieroj por trajnkomunikoj. Pstas evidente, ke tiuj- 

informoj devas esti farataj tro zorgemo. Sekvo do 
tio ostas instrukciite, ke la informoj (1), (2) kaj (2a) 
deyas esti farataj de staciestro mem, aŭ nur je lia 

  

    
  

    

        
    

  

  

  

  

      

       
     

   
  

  

      

manieroj priskribitaj en ĉapitro A. estas ordi- 
naraj. (Damen eksistas ĉo, la sv tona fervojo 
la Jinio de Lulen ĝis N m Norvegujo — alia 
metodo, anstataŭ la. ordinaraj manieroj. 'u-ĉi mo- 
todo ne havas la »trajndemandojne kaj »trajnrespon- 

dojne, ĉo la komenco 
de ilia deĵoro, pri ĉiuj trajnoj kiuj estos trairontaj 
dum la deĵoro. “Tiu-ĉi metodo, tamen, estas tuto es- 
ĉepto, kaj mi ne volas en tiu artikolo ĝin priparoli 
“Eble mi ĝin priparolos en iu sekvanta. 

La komunikoj devas esii farataj per telografo, scd, 
se la telegrafo estas difektita aŭ okupita por alia 
telegrafado, oni povas uzi telefonon. 

  

      
     

       
  

   

A. Diferencaj manieroj por trajnkomunikoj, 
Prajnkomuniko devas ro- 

gule esti farata pri ĉiuj 
trajnoj, kaj de ĉiuj stacioj 
laŭlonge de la fervojo; ta- 
ien la trafikinspektoro po- 
vas liberigi certajn sta- 
ciojn de trajnkomuniko pri 
certaj trajnoj, se tio estas 
oportune, en tiu kazo mal- 
granda triangula signo 
estas desegnita en la grafi- 
ka horaro ĉe tiaj stacioj, 
ekz. vidu la figuron B kaj C 
pri trajno 10. Ni nomas sta- 

cion, kio trajnkomuniko devas esti farata »trajnko- 
munikstacioe, „Aliflanke la trafikinspektoro povas de- 
vigi apartajn signallokojn (ekz. loko P.) inter du sta- 

  

      
    

      

cloj, fari trajnkomunikon, se tio estas bezona. Toko 
P. ostas en fiu okazo momata blokloko, kaj ĝi estas 
plej ofte provizita per elektra linio-bloksistemo. 
olografa (aŭ telefona) trajnkomuniko estas farata 

fri diversaj manieroj: 1. detala komuniko, 2. 
simpla komuniko kaj 8. komuniko kun nur 0 ens. 

    

     

1. La detala komuniko. 
Antaŭ ol trajno (ekz. trajno nro 10) estas forvetu- 

ronta el aŭ preter trajnkomunikstacio (aŭ blokloko), 
dovas la stacio (ekz. stacio D en fig. 1) telegrafi aŭ 
telefoni al la sokvonta trajnkomunikstacio A. la je- 
nan demandon: 

(I) 3Ĝu 10 povas forveturis 
So la staciestro en Ane seias iun malhelpon, li 

respondas: 
(2) 3Klaro 10e. 
Ne ostas pormesato fari respondon (2) pli frue ol 

15 min. antaŭ foriro de trajno 10 el D. 
Kiam la trajno ostas forveturanta, la stacio D ko- 

munikas al A: 
(8) 310 el«. (= la trajno 10 estas forveturintas). 
Kiam la trajno estas alveninta en stacion A, ĉi-liu 

(nome A) komunikas al D. 
(4) 210 ens. (=la trajno 10 estas enveturinia). 
La komuniko (4) ne devas esti farata antaŭ ol la 

onvetursignalo en A estas restarigita je »2Haltos, kaj 
la fina signalo do la trajno 10 estas videbla. Rn ĉi-tiu 
ekzomplo la komuniko estas farita inter D kaj AL 
ĉar la stacioj C kaj B estas liberigitaj fari komuni- 
kojn pri trajno 10 (obs. la triangulajn signojn). 

Se la stacio A dovas doni trajnkomunikon al iu 
stacio (aŭ blokloko) koncerne sekvontan trajnon, la 
komuniko (4) dovas esti sendata ankaŭ al tiu stacio. 

Se estas trajnrenkonto ekz. infer trajnoj 10 kaj 
5 en stacio A) kaj se la dua trajno (nro 10) forveturos 
tuj post la alveturo de la alia trajno (nro 5), la sta- 
clestro en A. povas fari la trajndemandon (l) antaŭ 
ol la trajno 5 estas alvenanta, tiamaniore: »Ĉu 10 po- 
vas forvoturi, kiam alveturos 5?e La respondo (2) 
estas: »Klare 10, kiam alveturos 54. 

Se la trajno malfruiĝis, la komunikoj (5) kaj (4) 
doVan, eel. kompletigataj kun lamposciigo, ekz; 10 
el 1204. 
Dotala komuniko estas uzata ĉiam ĉe unurelaj for- 

vojlinioj sen linia bloksistomo, kaj ĉe kelkaj aliaj 
okazoj, kiuj estas priparolitaj en ĉapitro B. 

11. La simpla komuniko. 
Bn ĉi tiu komuniko troviĝas nur du informoj: 

(1-a) 30 els. (= la trajno 0) nro de la trajno (for 
turis) kaj (2-a) »O ene. (= trajno O alveturis), kaj la 
forveturo de la sekvonta trajno estas permesata. 

Ĉi tiuj komunikoj do estas tute similaj al la ko- 
munikoj (3) kaj (4) de la detala trajninformo. 
Simpla trajnkomuniko estas uzata nur ĉo trajnoj, 

kiuj iras en la sama direkto, t. e. sur durelaj fervoj- 
linioj. 

  

  

  

  

  

    

    

    

  

  

  

11. Nur 30 ene ostas komunikata, 
Koncerne la uzon de ĉi-iu trajninformo legu en 

la ĉapitro B. 
B. La uzo de la trajnkomunikoj. 

Tu ĉapitro A. estas priparolitaj la diferencaj tipoj 
por 'trajukomunikoj. Nun ni vidos kiam tiuj devas 
esti uzata; 

3) Ce linioj sen elektra linia-bloksi- 
stemo: 
Uuurela linio: detala trajnkomuniko. 
Durela linio: simpla trajnkomuniko. Detala 

komuniko tamen devas esti uzata, ĉe durela linio s 
bloksistemo, en jena okaz 

1. Se ekzistas »kompleta unurela, 
ĉiuj trajnoj, kaj kiam la durela trafiko estas denove 
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komencinta, koncerne la unuajn trajnojn, kiuj alve- 
nas sur la uzata relparo kaj sur la alia relparo. 

2. Ĉe »parla unurela frajntrafikoc: koncerne trajnon, 
kin, alvenas sur malĝusta relparo; tiuokaze la infor- 
moj L. (I) kaj (2) devas esti faralaj tiamaniere: »Ĉu 
10 povas forveturi sur dekstra relparofi (Ĉe svedaj 
fervojoj la trajnoj regulo veturas sur maldekstra 
relparo.) 

3. Koncerno trajnon alvenantan nur sur parto de 
linio inter du trajninformlokoj, kaj koncerne la unuan 
trajnon alirantan nur sur parto de linio inter du 
trajninformlokoj, inkluzivo premlokomotivon. 

b) Ĉe linioj kun elektra linio-bloksi- 
stemo: 
Unurela kaj durela linio; nuz komuniko NI 

GO nenia informo laŭ decido de la fervoj- 

    
  

  

      

Detala komuniko tamen dovas esti uzala en okazoj 
1.-3, kaj krom tio kiam trajnrenkontoj kaj trajnpre- 
terpasoj okazis, kaj kiam premlokomotivo estas uzata. 

o) Ĉe linioj kun elektra linio-bloksi- 
stemo, kiu estas difektita: 
Unurela linio: detala trajnkomuniko. 
Durela linio: simpla trajnkomuniko. Detala 

komuniko, tamen, devas esti farata ĉe durela linio en 
okazoj 1--3, kaj krom tio koncerno tian unuan traj- 
non, kiu alvenas post la rebonigo de la bloksistemo. 

  

€. Viksten, Nassjo, Svedujo. 
VENTOŜIRMILO EN LA STACIO MAGDEBURG- 

ROTHENSEE. 
Dum mia ofiea vojaĝo; kiun mi faris laŭ komisio 

de la sveda reĝa forvojdirekcio tiun ĉi someron, por 
studi vortajn rilatojn pri 
tereso observis tiun ventoŝirmilon, kiun la germana 
fervojdirekcio konstruis ĉo la granda ŝanĝstacio Maz- 
deburg—Rothonsee, La Ŝirmilo konsistas el granda 
palisaro, 5-—4 m. alta. La, tabuloj estas 1—L5 dm. lar- 
ĝaj. La distanco intor la tabuloj estas ĉirkaŭ 8—I5 ĉm. 
La alteco, de la tero kalkulite ĝis la suba ekstremo 
de la tabuloj, estas ĉirkaŭ 4-5 dm. 

La staciestro, sro Rummo] diris, ke la ŝirmilo 
tre utila. Ĝi estas ĉirkaŭ 250 m. longa, sed ĝi 
plilongigata. 
Dum vizito ĉe sro vioprezidanto Niemann ĉo la fi 

vojdirekcio en Magdeburg, mi petis klarigon ĉu la 
ŝirmilo vere ostas utila, aŭ ĉu ĝi estas nun ankoraŭ 
nura eksperimento. Sro vieprezidanto, kiu estas kon- 

      

  tas 
tos 

  

   

  

HUU 
ml iu 
Kuo VJ 

TM 

kimo 

  

    

  

struinta tiun ŝirmilo, respondis afable sen hezitado 
Ĵ itato superis la atendojn. Ventoŝirmilo 

abulojn dense starantajn, ĉar tiaokaze 
la vento nur estas kondukata antaŭen super la barilo 
       

agonŝanĝigoj, mi kun in-, 

  

o la vento aperos 
kun. pligrandigi e la nova. trans» 
ŝarĝmagazeno en Rothensce sukcese solvis la pro- 
blemon. Istas necese, ke troviĝu interspaco inter la 
tabuloj. Dank al tiuj intorspacoj la vento disro 
piĝas kaj disiĝas. La vonto do malaperas, Estas ankaŭ 
Done, ke troviĝas divorsaj tabuloj kaj ke tiel la int 
spacoj havas malsamajn larĝojn kaj la tabuloj ankaŭ 
malsamajn larĝojn. 

En la ŝanĝstacio Bremon troviĝas ofle embarasiga 
vonto, sed de post kiam oni konstruis ventoŝirmilon 
transverse de la reloj (tiel alta, ke la vagonoj povas 
veturi sub ĝi) fariĝis pli bone, 

   

  

  

  

  

R. Horrisland, Nesttun, Norvegujo. 
LA TRAJNANONCAPARATO DE PAUL 

SVENSGARD!. 
koncernas al 

u flanko kon- La plej ekstrema klapo je ĉiu flani 
eliranta trajno, la interna klapo je 
cernas al eniranta trajno. 

Da anoncado estas farata jene: 
1. La forveturstacio faras por premo sur la signal- 

bufono (ekz. Askinn aŭ Myson) kaj sur la komutbu- 

     

  

   

    

  

spondita de la najbara s 
2. por premo sur la polusturnilo (PV) la forvetur- 

stacio permesas al la najburstacio, ke tiu ĉi povas 
liberigi. (malsuprenmenti) sian klapon por eniranta 
trajno, kaj poste 

3. per premo, sur la liberigita kontrolbutono (super 
FRA) kaj samtempo premanto sur la A butono (meze 
ĉn. tabulo) la najbarstacio permesas al la forvetur- 
stacio, ke tiu ĉi liberigu sian klapon por eliranta 

  

  

     
    

  

! Paul Svensgard estas telegrafestro 
ŝtataj forvojoj. 
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  Neniu de la stacioj povas arbitro liberigi nek no 
malmeti la respektivajn klapojn. Tiel Niborigo ki 
meto dependas de samtempa kaj regula kunagado de 
la. interligitaj stacioj 

Ta bildo, kiun la liberigitaj klapoj aperigas (malan. 
aŭ ili estas ruĝa koloro) respektive por en — kaj 
eliranta trajno, ne povas esti arbitro aliformigita, ĝi 
1estas staranta ĝis la trajno ostas kondukata tra la 
koncerna. distanco. 

La aparato donas absolutan certecon, ko la anonco 
estas farita de la forveturstacio kaj respondita de la 
alveturstacio. 

Per tiu ĉi aparato sro Svensgard jo genia maniero, 
eliminis ĉiun neperfektecon kaj necertecon koncern 
la. trajnanoncadon. 

La aparato montras videblan signon, kiu servas por 
unu stacio kiel elveturpormeso kaj por la alia stacio 

iel onveturpermeso kaj tio ĉi povas esti farata nur 
per — on difinita ordo — reciproka kunagado de la 
stacioj. 

La. trajnanoncado per tio ĉi fariĝis videbla fakto 
pri kiu oni ne dubas. La aparatoj mem donas por sia 
pozicio nepran pruvon ke la anonco estis farita. Bu 
kelkaj stacioj la aparatoj estas uzitaj dum 9 monatoj 
kaj ĉiuj oficistoj estas tre kontentaj, ĉar oni me plu 
bezonas dubi aŭ pripensi ĉu la anonco estas farita. 

RI la administracio la stacioj ricevis 2 demandojn 
respondotajn: 

1. Ĉu la aparatoj funkcias regule laŭ la~ntenco? 
2) Ĉu aperis eraroj je ili kaj kiaj? 
Senescepte la respondoj estis koncerne 

koncerne. 2. No. 

    

    

  

    

  

  

      

  

  1: Jes, kaj 

G. Willheim, ferv. sup. inĝ. Budapest, Hungarujo. 
LA ELEKTRA TRAKCIO. 

Bn la nuna lempo oni multe diskutas por kaj kon- 
ŭ la elektrigado de hungaraj ŝtataj fervojlinioj, 

La fakuloj, samkiel la laikoj, dividiĝas je du par- 
tioj kaj ŝajnas, ke nuntempe pli multaj estas en la 
partio, kiu kontraŭstaras la elektrigadon, ol en la 
partio kiu sin deklaras por elektrigado. 

Mi ne lavas, kaj mi ne povas havi, antagonismon 
kontraŭ vaporlokomotivo, ĉar mi ja la gravan parton 
do-mia vivo pasigis en tiu servo kaj de liam, kiai mi. 
unuan fojon metis mian manon sur la regulilon ĝis 
fiu tempo, kiam alia fremda potenco fariĝis pose- 
danto de nia, sub neĝkovritaj montoj kurvo Velu- 
ranta fervojo, mi travivis ĉiujn fazojn de la trakcio 
kaj metiejdeĵoro. 

Do, se mi hodiaŭ tamon tute decidito staras sur la 
flanko do elektra trakcio, mi faras tion en la kon- 
Vinko, ĉar mi, konsideras vaporlortan frakcion kiel 
anakronismon, kiu estus devinta, ŝanĝiĝi je elektra, 
ne hodiaŭ sed antaŭ jaroj, komence malrapide ĉe la 
ĉellinioj kaj ĉe flankaj linioj kun maldensa trafiko 
de benzinmotora. 

Mi skribis la tifolon de mia artikolo sLa olektra 
trakcio« sed mi volas fakte per negativaj flankoj di 
la vaporforta trakcio pruvi mian vidpunkton. Mi vi 
las en malgranda stilo prezenti la vaporfortan tra] 
cion kaj el tio ĉiu, kiu estas akceptema por kontrai 
argumentoj vidos, ke la elektra trakcio — kontraŭ 
vaporforta — signifas grandan antaŭenpaŝon. 

Ni komencon en la hejtej 
Antaŭ ĉio oni devas enmagazenigi grandajn kvan- 

— 24000 tunojn — da karbo, kaj havi grandajn 
akvostaciojn. Poste oni devas vaporlokomotivon. pre- 
tigi por ĝia servo per 5—6 lunoj da karbo kaj10-12m'. 
da akvo. Mi ne mencias la ŝmir- kaj purigmateri 
lon, ĉa jn bezonas ankaŭ la elektra lokomotivo 
samkiel ĝia pli maljuna fralo la vaporlokomotivo. 
2—3 horojn daŭras, se la lokomotivo estas malvarma, 
ĝis kiam la konvena vaporpremo estas atingita. Kn 
plej bona okazo ĝi daŭras unu horon, se ni laŭ angla 
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metodo ekbruligas fajron en la lokomotivo. La elektra 
lokomotivo estas ĉiam servpreta kaj antaŭ la ekve- 
turo estas necese nur £miri 

Se fine estas sufiĉo da. vaporo, la lokomotivo povas 
nur tre atento ekmoviĝi, ĉar speciale dum vintro on 
malvarma, vetero la malsoka vaporo aliiĝas en la 
akvon kaj povas facilo kaŭzi elĵeton de la cilindro. 
Kun malformitaj kranoj ekiranta vaporlokomotivo 
kaŭzas ĉirkaŭ ŝi grandajn vapornubojn, kiuj baras la 
rigardon al la gvidisto. 

"La trajno ekiras. Mi vojaĝis sur multaj lokomoti- 
voj on mia vivo, sed ĉiam ekveturante mi ponsas jo 
Spiŝska Novi Ves (Igl6) kiel ni per la matena rapid- 
trajno ekiris al Tatroj. Gvidi la lokomotivon tie estas 
neforgesebla sportplezuro. sod unuavice ĝi estas mal- 
facila servo, Ĉe la ekstremo de la stacio jam komon- 
ĉas 1095 altiĝo. Kelkfojo la maŝino, eĉ ĉe plej granda 
atento, elglitas kaj ekskuas la ankoraŭ mallarĝan, 
mialfortan, freŝan fajron. La hejtisto, en furioza. vo 
lego, ŝvitante batalas kun la fajro por reordigi ĝin, 
ĉar ŝo ĉo la komento de ĉiam pli kaj pli granda al" 
tiĝo lia lajro ruiniĝas, tre baldaŭ la maŝino restas 
Sen sufiĉa vaporo. Kaj sur montlinio, ĉefe so estas 
neĝblovado, estas grava. plena. vaporpremo, ĉar son 
ĝi la trajno facile haltiĝas en la neĝo. Tiu, ofte heroa 
batalo de la personaro, estas ĉe la elektra lokomotivo 
tute nekonata. Bona Varma, formita niĉo staras je 
ĝia dispono, kaj el ĝi la personaro havas liberan per- 
spektivon kaj devas atenti nur je signaloj kaj linio. 
La batalado kun vaporkaldronego tute forestas. 

La fluo de la faĵrotuboj, ŝiritaj apoxsraŭboj, fon- 
diĝoj en la fajroŝrauko, akvomanko kaŭzata de mal- 
bonaj pumpoaparatoj kip. estas malhelpoj nekonataj 
ĉe elektra lokomotivo. 

La. eluzado de mekanikaj partoj, ilia rompo kaj el 
aliaj kaŭzoj devenantaj konfuzoj exale okazas ĉe va- 
Dor: kaj elektra lokomotivo, sed la foresto de la apa- 
ratoj bezomaj por produkti vaporon, estas kompre- 
neble pli granda ĉe elektra ol ĉe vaporlokomotivoj 

Mi ponsas, ke post 10-15 jaroj ŝajnos al ni nekre- 
deble, ke ni fam, por. ruliĝanta. veturilo, portis kun 
ni. per fajro hejlitin. vaporkaldronegon,/ kiu bezonis 
osti. nutrala per bonaj karbo kaj akvo, kiam ni vidos 
apud ĉiu pli granda minejo, konstruitan centron, kie 
66 la plej malbona karbo povas bruli. Ni povas la va. 
Dorproduktadon tiel ekonomia fari, kiel tion la l 
diaŭa evoluo de la tekniko permesas kaj mi povas 
niajn lokomotivojn movigi per pli plaĉa formo de 
onergio — por elektro. 

Ta. vojaĝplano (horaro) ankaŭ favoro sntos la elek- 
tran frakcion. La alkutimigita restado en ĉiu loko, post 
traveturitaj 90100 km. povas ankaŭ tute ĉesi, ĉar 
estas bezona nur por Preni la akvon. Mi montros tie 
nur plej ravajn fervojliniojn. Sur la budapesta 
hogyoshalma linio devas ĉiu rapidtrajno halti 6 mi- 
uutojn on Komarno por preni la akvon. Ĉar la urbo 
kuŝas nun en Ĉeĥoslovakujo la plej multaj rapidtraj- 
noj povos travoluri ĝin senhalto aŭ ev. kun restado 
de 1 min, Ba Solnoko, Cegledo, Flatvano, ĉiu rapid. 
trajno haltas po 810 miu. kvankam la graveco do 
tiuj Jokoj postulas iaksimume 2 minutan halton, Se 
ni. do, ne povos pro supra. konstrukcio de la fervoj- 
linio pligrandigi la rapidecon de la trajno, ni povos 
pligrandigi. la ĝeneralan rapidecon de vojaĝado mal- 
pliganto la haltadon. 

Ĝe olektra trakcio la volurado de la vagonoj, la hojtado kaj la lumigado okazas por sama energio — 
por elektro. Ĉe hodiaŭa vaporforta trakcio la tirforto 
ostas la vaporo kaj ĝi estas ankaŭ uzata por hejtado. 
Sed Ja lokomotivo sola ne kapablas hejti la tutan 
trajnon kaj ni devas ĉe la ekstremo de la trajno ve- 
turi la hojtkaldronon por hejtado kiu estas balasto 
de la trajno. La lumigado okazas ĉe porson- trajnoj 
per gaso kaj ĉe rapidtrajnoj per »Dieke sistoma. kom- 
binita dinama. kaj akumulatora aparato. La antaŭajn 
lampojn de la lokomotivo oni Iumigadas per aceli- 

   
  

   

  

    

      

   

  

     
  

  

     

  

      
  

  

  

  

  

  

  

  

           

          

     
    

  

  

  

  

  

   



leno, la akvomontran aparaton kaj ceterajn, kiel an- 
kaŭ la lampojn ĉe la ekstremo de la trajno, oni devas 
lumigi per oleo aŭ per petroleo. Ĉe elektra trakcio, ne 
fur la lirado, sed ankaŭ hejtado kaj lumigado kiol 
aukaŭ la lumigado de la stacioj kaj eĉ do plej mal- 
kranda gardista dometo, okazos per elektro. La elektro 
do signifas en la materia mastrumado. esencan pli- 
bonigon. 

Mi rie volas nun — ankoraŭ tro fru: rakonti, ke 
elektra trakcio kompare al vapora faros paradizan 
situacion. Kiel ĉe ĉiu nova konstruaranĝo oni devas 

ikaŭ tie travivi, infanan malsanon. Kaj vero okazi 
ĉn Arlberga tunelo, ke pro nokta birdo (strigo) oka- 
zis rektkonekto (tluinterrompo) kaj la ekspresa trajno 
devis en la mezo do la (18 kin longa) tunelo atendi 
4 horojn. La vojaĝantoj verŝajne ne laŭdis kun flataj 
vortoj la elektron, sed unu malagrabla okazintaĵo ne 
povas esti la kialo, ke ni ĝenerale forĵetu lon, klo si 
knifas decidan evolnon. 

Ĉu, el financa; vidpunkto, la elektrigado en la nuna 
tempo 'esfas efektivigebla, tio estas alia domando. 
Unuamomente on. tia dispecigita, malriĉa Stato la 
afero aspektas kiel lukso. Sed se ni rigardos pli pro- 
fundo la aferon, mi vidos, ke per malfruiĝo ni povas 
malofte. gajni la batalon, sod nur per kurafa kaj 
antaŭvidebla kondukado. Multaj jo tio diris, ke pre- 
cize tie ĉi estas malhelpo. Ĉar dum mililo oni bom- 
bardus la centron, ĝi estus la fino de la elektra forto. 
Nu tiam oni gardos tion kaj lokigos la centron tiel, 
ke ĝi estos sekurita kontraŭ la sbombojs, dum. milito. 
Tamen ni nun no ponsu je milito sed konstruu per 

paca. laboro pli granda nian malriĉan, disŝiritan pa- 
frujon. In tiu ĉi konstrua laboro vero la enkonduko 
de 'la. elektra. trakcio signifas antaŭenpaŝon, signifo- 
plenan, al pli alta kulturo. 
El: »Vasuti ĉs kozlekedesi kozlony« (ofic. gazeto de 
hung. ŝtatfervojoj) trad. Henriko Campen, forv. dispo- 

nigisto. Budapest, Hungarujo. 

  

    

  

  

  

  

    

    

  

  

  

  

     

Vebbing, 
NOVSPECA AKVOPURIGA KAJ ŜLIMFORIGA 

PROCEDO POR LOKOMOTIVOJ. 
Malgraŭ tio, ke ĝis nun —on plej multaj kazoj —estis 

la akvo por lokomotivoj preparata en: specialaj sta- 
cionaraj akvopurigaj instalaĵoj, oni ne povis eviti, 
ke ĉiu unuopa lokomotivo devis esti en tute mallon- 
gaj tompojnterspacoj lavata. Ĝenerale devas esti la 
lokomotivo lavata. ĉiun semajnon, por forigi la ma- 
feriojn, kiuj eliminiĝis el vaporiĝinta akvo. io nur 
Darto sukcesas, ĉar nur malgranda parto do tiuj ĉi 
materioj eliminiĝas en la formo de malmola ŝtono, kiu 
algluiĝas sur la vandojn do la kaldrono. Se la Siono 
atingas certan dikecon, tiam ĝi malhelpas efikon de 
la fajro sur la akvon en tia grado, ke la fumtuboj dc- 
vas esti elprenataj kaj anstataŭataj per novaj 

Speciale tiel efikas karbonacidkalko kaj sulfura- 
cida kalko, kiuj estas en pli aŭ malpli grandaj kvan- 
toj solvitaj en la akvo kaj ĉe la vaporigado de la akvo 
postlasas nedeziritan kaldronŝtonon. Bu plej multaj 
kazoj ankaŭ la karbonacida magnezo kaj en multaj 
kazoj la silikacido parfopronas ĉe kreado de kaldron: 

tono. Kompreneble ekzistas tuta vieo da eblecoj mal- 
helpi la kreadon de kaldronŝtono aŭ ĝin malpliigi. 

I8n la jaro 1907 estis, enkondukita-hodiaŭ generalo 
konata. «Neekars procedo aŭ Slimrelurnkonduka pro- 
ĉedo, tamen, komonce nur por stacionaraj kaldronoj. 
Nur en plej nova tempo oni komencis tun ĉi pro 

don. kun respondaj aliigoj uzi por lokomotivoj. Po 
ŝlimreturnkonduka. procedo, por lokomotivoj oni ne 

liborigas la lokomotivkaldronojn de Stono kaj 
imo, sed oni atingas cĉ konsiderinde pli gravajn 

avantaĝojn, k. ekz. per malpliigo de la $tonkreado sur 
hejtofaco pli bonan eluzon de hejtmaterialo, forigon 
de riparoj, poste gravan eluzon de maŝinoj, ĉar ne- 

       

  

  

        

  

  

     

     

  

  

  

  

      
     

  

pro esplorado de kaldroninterno estas nun ne: 
nur ĉiujn 68 monatojn, anstataŭ 8 tagoj kicl 

nun, kaj fine malpliigon aŭ eĉ plenan forigon de la 
Ŭmata »fantomaĵos (germ. sSpuke). Por forkonduko 
do la ŝlimo estas nome ankaŭ forigataj facilsolveblaj 

ke ekz. »Knir kaj »Glaŭberger« saloj kaj per 
tas malebligita tron amasiĝo de tiaj saloj en kal- 

dronakvo. Ju pli malgranda estas la amasiĝo do facil- 
solveblaj saloj en kaldronakvo, des pli malgranda 
estas la ebleco de la »fantomaĝos aŭ trovarmigo ds la 
kaldrono. Ĉefe valora ĉe tiu ŝlimforisa procedo estas, 
ke ĝi bezonas preskaŭ nenian servadon. 
Labormaniero de »Neekare-procedo por lokomotiv- 

kaldronoj estas jona: Sc la akvo enhavas nur karbo- 
nafan malmolecon ĝi estas enigata en sia origina 
formo en la kaldronon. Sekve de alia temperaturo re- 
ganta en kaldrono, apartiĝas la karbonatoj el ŝlimo 
por esti konstante forkondukataj tra unu malvasta 
kondukilo troviĝanta. sur plej malsupra punkto de la 
kaldrono. Do, estas malebligite, ke la- kaldrom-akvo 
estu tro suturigata por Slimamasoj. Por eluzi la var- 
mon enestantan en la kaldronakvo, oni kondukas la 
kaldronŝlimakvon al la tondro, en kiu estas trovebla 
malgranda shejlserpentos, Kiam la akvo estas „tra- 
fluinta ĉi tiun serpenton, ĝi elfluas lihero intor la re. 
lojn en la mezo de la tendro; Ĉo tiu-ĉi procedo rie 
vas la akvo en la tendro iometan temperaturpliigon 
dume la kaldronakvo eliras malvarmigita tra la hej 
lserpento. Se la akvo enhavas alian nekarbonatan 
malmolecon, estas al ĝi laŭ spcefala preskribo aldo- 
nata. sodo Kaj la ekestanta ŝlimo ostas konstante for- 
kondukata. 
BL. germ. revuo Wissen und Fortschritt« trad. I. F. P. 

DI “Vi E RS A] 0 

P. Hoche, Berlin-Liehtenbero, Germanujo. 
MALKONTENTECO PRI LA PROFESIO. 

Malkonteteco estas horbeto, kiu — simile al fiherbo 
en la ĝardeno — negardita. kaj neflegita plimultiĝas, 
precipe en la profesia vivo. Oni pensu nur pri si mem. 
oNi parolu pri la profesio kun aliaj. Nu, jen akurate 
la. propra profesio tiel malmulte konvenas-al la efek- 
tivaj kapablecoj kaj emoj, jen akurate ĝi donas mal- 
multe da profito, malmulte da eksteraj honoroj aŭ 
da materialaj sukcesoj, jen akurate ĝi konsumas hian 
sanon, jen ĝi plej altgrade nin faras dependaj de 
homoj, jen ekzistas en ĝi, ho, ja cent apartaj aferoj, 
kiuj rekte devas nin malkontentigi. Cu tio ne estas 
fakte ĉiutagaj plendoj, nur tro olte aŭdataj? Ĉiam 
estas la propra profesio, kiu montras tiel multajn 
sombroflankojns, kontraŭe tiu de la kunvivanto mon 
triĝas ne malofte kiel paradiza ĝardeneto, kaj en ĝi 
estus tre bone loĝi. 

Fakto. estas motivita ja ankaŭ certa karakteriza 
malkontenteco. Kn kiu profesio ĉio progresas bono 
son multaj malagrablaĵoj? Kaj estas kompreneblo, ko 
ĝuste tiu, kiu laboras en sia profesio ne vidas mal- 
agrablaĵojn, kiuj ekzistas ankaŭ en aliaj profesioj, nur 
li ilin no ekscias. 

Sed priprofesia malkontenteco estas anima stato, 
kiun oni nepre devas kontraŭbatali. Ĝi estas ja sam. 
sonca je malvivemo, neŭrastenio, senvoleco, kaj sen- 
remulteco. Mo ostas ripetiĝanta cirklo. de la statoj, 
kiuj signifas komplete maltrafitan, malfeliĉan vivon, 

'Kion ni povas fari kontraŭ tio? Anfaŭ ĉio estas ne- 
ĉesa. klarvida ekrigardo. Ni dovas vidi la mondon, la 
statojn kaj la homojn tiel, kiel Ili estas kaj ne tiel, 
kiel ni ilin eble nur imagas al ni. Dum cerbumema 
memturmentado ni ofte pretigas al-ni ion, kio efektive 
fute ne ekzistas. For do tiaj fantomoj! Klarvidan 
rigardon ankaŭ por la bezonoj kaj por apartaj ecoj de 
nia profesio! Se ni eelas bone ekkoni ĝin, ni ankaŭ 
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baldaŭ bone plenumos ĝin kaj tio rce pli ĝojigos nin. 
“Klavvida ekrigardo ankaŭ estas nccesa por la faktaj 
bonaj flankoj de nia profesio. Ĝi donas certe ne mal- 
multajn, kaj ili certe helpas — uzataj ĝustmaniero — 
al nia bonfarto. Estas ankaŭ rekomendinde, foje pli 

nde konatiĝi kun aliaj profesioj kaj ankaŭ 
ĝ ne malofte malfermiĝos al 

la profesio ne ĝuste respondas al niaj propraj emoj, 
tie oni; malgraŭ tiu ĉi fakto, devigu sin al plej b 
praktikado, ĝuste per tio oni lernos pli bo: 
preni. kaj ŝati ĝin. Entule estas konsilinde prijuĝi la 

  

  

          

      

       propran profesion, ne nur rilato al ĝenerala utilo, 
sed ankaŭ rilate al pli alta vidpunkto. Kiel ĝi evoluas 
niajn plej bonajn fortojn, kiel vaste Zi superas nian 

  

   propran vivon, kiel ĝi influas niajn kunvivantojn 
kaj la lutan ŝtalon? La profesio estas antaŭ ĉio — al 
kiu la anlaŭaj ponsoj Ŝajnas esti troaj — mia propra 
vivsubtenanto. De ĝi dependas nia vivo kaj plue 

ŭ la bonfarto de nia familio. La bonfarto de 
familio estas nia fioro kaj tio estu la ponso, ki 
sproni kaj feliĉigi ĉiun senteman homon. 

    

        
Fino nia 

tuta individueco estas kompetenta por nia pozicio ri- 
  late al nia profesio, Kiu “klopodas sagace: kaj pri- 

benso rigardi la realaĵojn kaj la staton de la vivo, 
ĉie uzi la ĝustan mezurilon, ne lasi sin fortiri en ĉiu 
bagatelaĵo de ĉagreno kaj afekcio, konservi en si la 

e la vivo, kiuj feliĉe floras 
ĉe ĉiu paŝo — tiu ankaŭ tule certe sur tiu vojo atin- 
gos Veran kaj sanan profesian kontentecon, 

Sed ekzistas ankaŭ escepte de tiu karakterizita ma- 
lutila, malmultfrukta kaj tute turmentema malkon- 
toteco pri la profesio ankoraŭ alia: saniga, utila kaj 
multfrukta. “Viu 
nia laboro, la profunda, senĉesa impulso daŭrigi ĝiu, 
fari ĝin ĉiam pli kaj pli bona, pli perfekta. Tiu ĉi 
malkonteteco, kiu — dank al Dio estas ankaŭ en ni — 
estas ne mallaŭdinda, kvankam ĝ 
maltrankvilecon, kvankam ĝi s 
sumanta. fajro, kiu flagras en ni ka, 
puŝas nin kaj — naskante ĝojon — pliperfekligas 
nian laboron, ne lacigante nin. Ni ne povas mallaŭdi 
ĝin, tiun ĉi dian malkonteteeon pri la profesio, 
ĝi Ja nur feliĉigas nin futplene; ĝi vekas niajn pro- 
duktivajn fortojn, ĝi kreas al ni idealojn, ĝi faras nin 
vojeltrovintoj de la laboro, ĝi antaŭon porlas nin per 
aglaj flugiloj, ĝi faras la produktadon el premanta 
ŝarĝo al facila ĝojo, ĝi estas la vora feliĉo, la plo 
profunda norvo en nia profesio. Ni devas elori fiun ĉi 
malkontetecon en ni, kiel dian fajreron, ĉar ĝi ne nur 
feliĉegigas la homon, sed ankaŭ nobligas kaj pliper- 
fekligas sian laboron. Ĉiu progreso — kiom ĝi no estas 
kaŭzita de hazardo — vonas de malkonteteco. Ĝi 
kondukis la homon sondanto, palpante, sorĉante tra 
tulaj maroj da eraroj kaj seniluziiĝoj for do la pri- 
mitiva stato de la burbaroj ĝis nuntempa civilizacio, 
for de la simpla kentorĉo ĝis la elektra arklampo, for 

la maloportana ŝtona hakilo de la barbaro ĝis la 
plej preciza instrumento de la moderna ĥirurgo, for 
de 'la vaksaj flugiloj de Ikaruso, dislandiĝintaj sur 
la sunlumo, ĝis la aeroplano de la nuntempa. avia- 
disto. Kie ni ja nur staris hodiaŭ, se la senĉesa mal. 
kontenteco ne ĉiam estus antaŭenpuŝinta la homon al 
novaj agadoj? 

Tiu ĉi benriĉa mova forto, kiu ĝuste brulas en ĉiu 
homa brusto kiel sankta fajro, tamen estas la 1 
profunda kontrasto al tiu unuo menaĵita malfeliĉa, 
hipoĥondria manicro, kiu malhelpas la fortojn de la 
homo, kiu ne signifas optimismon scd tedon pri la 
vivo. Ĝi ankaŭ ne montras fiel tipajn signojn, kiel 
tiu ĉiutaga aperajo, almenaŭ ne ĉe la plej multaj 
homoj. Ĝi estas efektive nur en supera homo, kiu ne 
pur laboradas je la necesa ĉiutaga pano, sod kiu pro- 
duktas per inferna fortega inpulso, kaj kiu ankaŭ 
progresigas la homaron por sia laboro. Sed. fajrero 
de tiu ĉi fajro ja estis metita en ĉiun homan bruston 
kaj tie ĝi plu ardetas ĝis kiam ĝi, okaze ekflamigita, 
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ekbrulas al hela flamo. Tio okazas nur tiam dum 
horoj, kiam ni estas tule fordonataj al la laboro, nur 
vivas por ĝi kaj kreas feliĉigito la plej altan dum 
tiaj momentoj, Estos nia fasko ekveki tiun ĉi fajreron 
al la vivo kaj fariĝi por tio vivlertaj kaj feliĉaj. Se mi 
volas eduki nin al priprofesia kontenteco, tiam ni ne 
opinias per tio la stalon de la malvigla sateco kaj 

rvoreco — kiu lasas marŝ) ĉion, kiel ĝi 
estas garantiitaj pli malpli la nuda 

vivo — aŭ oventuale super liu ĉi certa luksa vivo 
Sed la superecon pri la ĉiulaga ĉagrono, altŝatocon de 
la faktaj preferoj de nia profesio, la ĉiaman impulson 
al la plej bona produktado. Sonas ja kuriozo kaj fa 
men estas ticl, ko fusto el la varmega koro rezul- 
fanta malkonteteco je nia laboro, la tiel forta impulso 
al perfekteco, signifas nian plej profundan feliĉon 
dum la laboro, ke do la dia malkonteteeo feliĉigas la 
homan koron kaj alkondukas al la saniga priprofosia 
kontenteco. 
EI Dor deutsehe Nisenbakner= 
aperanta en Ĉeĥoslovakujo) trad. 

Ĉehoslovakujo. 
Fervojaj administracioj en Gecmanujo Yepaganto 
opagojn — laŭ postulo do pretendantoj — notos 

ju traŭsportletero la repagitan sumon, (SAS, Tor- 
vojoj jam faras ĝiu) no sole por malebligi kelkfojan 
reklamacion de la sama tropago; sed precipe por mal- 
helpi, ke friponoj en roklamaciaj kancelarioj trompu 
siajn klientojn koncerno la repagita sumo. (Do trans- 
norligantoj, ne vendu viajn transportleterojn amasi 
al reklamaciaj kancelarioj, „sed komisiu ilin rekla 
maci kaj akceptanto la reklamaciitan sumon repo- 
stulu ĉiam la koncernan transporlleteron por kon- 
troli, kiom ricevis la roklamacia kancelario.) 

La. plejmulto de la partoprenantaj ŝtatoj ratifikis 
jam la novajn internaciajn konvonciojn pri fervojaj 
person-, pakaj- kaj komercaĵtransportoj. En oktobro 
kunsidis en Bern rajtigitoj de la koncernaj ŝtatoj por 
deponi ĉe la Centra Oficejo la koncernajn aprobajn 
dokumentojn kaj fiksi la ekvalidiĝdaton de la men- 
ciitaj konvencioj. 
Laŭ »Allgemeiner arif Anzeiger« okazas en Bern 

kunsidoj de la redakcia komitato de la »Internacia 
Forvoja Unioe por redakti komunan enklasigon de 
komercaĵoj. Ankaŭ komuna ekspedregularo por la 
menciita unio estas verkota. Por laciligi la laborojn 
estus dezirinde, ke la fervojaj administracioj sekvu la 
ekzemplon de la praha-a konferenco sPaco per ler- 
nejos kaj uzu Esperanton kiel tutmondan interkom- 
prenigilon. 
Grandaj nacioj, ekzemple Angloj, Francoj, Germa 

noj, tro favoras disvastigon de Esperanto. Mirinde, 
ke malgrandaj nacioj ne sekvas ilian ekzemplon. Por 
lli estus tio ĉiurilate tre oportuna, precipe fial, ĉar 
ilia lingvo ne estas konafa ĉĉ en la najbara Rtato. 
Okazis en iu komuna limstacio, ko nenin el la tica 
forvojistaro seipovis precizo la lingvon do sia naj. 
baro. Kiel oni plenumas sian tre gravan devon kom- 
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'H. Miller, Aŭssig, 

  

  

  

  

    
    

  

  

  

     

  

  

  

  

  

  

    

     
  

  

pletigi mankantajn tradukojn en transportdoku- 
mentoj? J. Rebiĉek — Olomono. 

BI la yivo de ĉehoslov. konduktoro. Antaŭ kolkaj    stigis ĉehoslovaka fervojdirekcio post 
jara. servado fervojiston, kiu la tutan fempon estis 

konduktoro. Laŭ liaj nolicoj li nun sumigis kiom da 
kilometroj li fraveturis dum En 
komenco “de fervojservado li traveluris jare 
milojn, poste 90 milojn da kilometroj. La maksimumo 
kiun li traveturis en unu jaro estis 96 milojn da kiu. 
Post. la enkonduko de S-lora labortago 
vakaj fervojoj, malaltiĝis tio je 60-65 milo, 
lometroj. Bntute li traveturis — laŭ siaj precizaj notoj 

50299 da km, kio sufiĉus preskaŭ por 64 foje 
veturi la terglobon. 

MI „du 

       
     

  

  

     

    

    

  

|. listy« trad. J, Gunia,  



Multe oni diskutis pri t.n. »somertempo«. Inter 
aliaj argumentoj »kontraŭ« mi mencias 3 novajn, 
tere forigeblajn. La kuracistoj eslas kontraŭ, ĉar ĉiu 
subita ŝanĝo do la vivmaniero malutilas la sanon, La 
laboristoj diras, ke, kiom Sparas riĉaj noktemuloj ne 
lumanto vespore, tiom malŝparas malriĉaj laboristoj 
devigataj lumi frumateno dum aprilo kaj septembro. 
Sed plej gravan kontraŭargumenton havas la fer. 
vojoj diranto, ke la enkonduko de la somertempo kaj poste la reenkonduko de la normala tempo malor 
digas la veturplanon kaj tiel ekdanĝerigas la seku- 
recon de forvoja funkciadi 

Ĉu ne estus eble forigi tiun subitecon? Se oni an- 
taŭenŝovus la horloĝmontrilojn ĉintazmezo je 2 mi- 
nuloj de-1. ĝis 30. aprilo kaj analoge haltigus ilin 
ĉiutagmezo jo 2 minutoj de 1--30. septembro, oni ĝuus 
la avantaĝojn do la somortempo evitante la menciitajn 

iĝerojn. Se la afero estas diskutinda, pritrakto 
ĝin ankaŭ en naciaj gazetoj. 

OFE'ISCXASE AFP. "ARESO 

RAPORTO DE KASISTO POR ĜENERALA JAR- 
KUNVENO DE I. A.E.F. 

okaze de XIX. U. K. en Danzig. 
(D: 

Finkalkulo por la asocia jaro 1925/26. 

ENSPEZOJ: 
1. Saldo do la jaro 1924125 
2. Kotizoj de 259 anoj 

  

  

   

  

   
   

  

  

     
  

  

  

  

  ŭrigo)) 

Din 18074 
10.308,34 

      

  

    

  

  

3. Prunto pronita de sro I. P. Puhalo 187232 
Entute: Din 1236140 

BILSPEZOJ: 
1: Por inventaro (8 stampiloj) Din || 200.- 
2. Presado de la gazeto 7290 
3. Bkspedo de la gazeto  60-— 
4. Prosado de statutoj kaj leterpaperoj — „| —1900.- 
5. Kliŝoj mo “56830 
6. Poŝtelespezoj de prezid. vieprozid. di 

Sekret, vo 168840 
1. Oficejaj e: aliaj elspezoj po 870 

Fntute: Din 1236140 
Perdo en la jaro 19526 Din 151232. 

Finkalkulo por la asocia jaro 1926/27. 
ENSPEZOJ: 
1. Kotizoj de 177 anoj Din 61846 
2. Donaco de sro Briksson o T22675 
3. Donacoj por skribmaŝino vo T82440 
4. Prunto prenita de sro Eriksson mo 5o10, 
5. Prunto prenita de sro LR. Puhalo = | Sam 

Entute: Din 21985 

ELSPEZOJ: 
1. Inventaro (laŭ la listo) Din 11906 2) Presado de la gazeto „ Su— 
3. Rkspedado de la gazeto mo 61530 
4. Presado de legilimacioj di poŝtkartoj 3 430.- 5.5 Kliŝoj NS 6. Poŝtelspezoj de viepresidanto oj 7. Oficejaj e aliaj elspezoj „o IS— 

Tntuto: Din 2140895 
Perdo en la jaro 1926/27. 

Al sro Rriksson ropagotaj Din 
AL sro Puhalo repagotaj: 

  

Putute:   

  

meblaro kaj Resumo de 1a qi 

  

j elspezoj por 
iaj aĵoj en la oficejo.   

BNSPEZOJ: 
1. Monletero uro, «Stockholm 7786 do 

sro B. Driksson enhavis sv. kron. 390 
(tricentkvindek) ŝanĝilaj por 

      

  

2, Monletero nro »Stoekholm 5134 de 
sro RB. Priksson enhavis sv. kron. 400 
(kvarcent) ŝanĝitaj por = 

Entuto: 

BLSPEZOJ: 
1 Fakturo de la firmo »Ro-Drus d. d. 

14. VI. 1996. Din 9980 
2. Fakturo de la firmo sRo-Drus d. d. 

6. IX. 1926, oi) 
3. Fakturo. do la firmo «Wline d. d. 

8. TII, 1997. J. 
Entute: Din 

Buspezoj Din 10675 

    Bis 
Plipagite: 
   

La inventaro de Internacia Asocio de la Esperanti- 
staj Fervojistoj. 

1. Skribmaŝino »Smith Premiere mod. 
60 (nro. XZ 50.601) 
2 skribotabloj (9 tirkestoj) 125 cm 
Jona. 
2 seĝoj 
1 ŝranko (9 tirkestoj) 
2 inkoensorbiloj 

j 2 tablolampoj elektraj 
. 1 maŝino por truigi paperon 
. 2 longaj stampiloj de la asocio 

9. 1 metala ronda stampilo de la asocio 
. Sehlomann-a Vortaro V-a volumo 

Entuto: 

    

     
Din N12q.   

Listo de la donacoj por skribmaŝino. 
Ernst Eriksson, Svedujo — Sv. kr. 1 
A. K. Waag, Svedujo 

6: Karlsson, Svedujo 
B. P. Lindstrom, Svedujo 

E. Medinius, Svednjo 
Vikston, Svedujo 
Dahlin, Svedujo 

Sj6holm, Svedujo 

K. 
Me 
    

  

9. C. 8. Slrandborg, Svedujo 
10. V. Sand, Svedujo 
11. K. Delstam, Svedujo 
12. A. R. Lindson, Svedujo 

C. Johansson, Svedujo 
. Nystrom, Svedujo, 

Eranzon, Svedujo 
16. Klubo de Esp. Fervojistoj, 

Stockholm 
“Alb. Forsslund (S. P. A.), 

   

  

18. Ax. Lŝfgron (8. P. A), 

  

Sloekholm 
19, C. Winberg (8. F. A), 

Slockholm 
J. A. Lundin (8. F. A.),     dhiolm 

  

21. W. H. Mriksson (8. E. A), 
Stockholm 1- 

22. 0. Dahrne (S. F. A), 
Stoekholm 2 

29. K. A. Karlsson (S. 7. A.), 
Stoekholm =



24. J. MBkblern (8, F.A), 
Stoekholin 

25. G. 8. Blomkvist (S. F. A), 
Stockholm 
Aug. Nelgard, Stockholm 

27. Z. Lindstrom; Stockholm 
28. €. P. Melin, Stockholm 

. Zettorborg, Stockholm 
). K.H. Andersson, Svedujo 

| S. Eriksson, Svedujo 
K.A. HIfvine, Svedujo 

; G. Nillson, Svedujo 
(i. Lindgren, Svedujo 

35. B. Zetlorborg, Svedujo 
Entute 

  

    

   

      

  

    

Sv. 

26. E. Kubasek, Ĉeĥoslovakujo 
Osvald Haberzetl, „ 

  

38. 
  

  

  

Bartovsky M) 
39. Krŭek i 
40. Pojŝa J., 5 
40 Fikrlo Er, Li 
43, Molnar B. inĝ, Li 
43. Kozina IP, ; 
M. Novak M., 4 
45. Troupt AL, ; 
46. Hannekam E, „i 
47. Mraz J.,    

    

ehmied! 
49, Dlouha.    |. Doma? 

Seidl, = = 
Saekmanner R, „ 3- 

ui 3— Mrazek J. 
A     

Entute 8. k. 11 Din 
50 Din 

=50 

  

55. Van Sehie L, Nederlando guld. 
| A. Pelder, e 

Kees, Roskes, ; 
Wondra, = 

Korbijn. W., ; 

  

  

   
    

  

. N. Nu, » 
61. Versehoof. 1L,, L 
62. Dronk W., , 
63. Janson M. 6., ji 
64. de Lang JU mi 

  

Entute guld. 5 Din 

  

  

6. Groiŝko J, Latvujo dk | A Din 
66. Beirens Gh, Belgujo —belg. fr. — Din 
7. Horrisland. R. Norvegujo Din 

68. G6Il K. Ĉeĥoslovakujo | ĉk. 10 Din 
hung. k. 6009 Din 69. Libl B. Hungarujo 

Hi. i ke 15000- Din Hungarujo       Uson Doll. “3 Din 
72. Asconzio B. Ttalujo = Lirojn 5 Din 
73. Stojniĉ Stevan, Jugoslavujo Din 
mH. Priedliinder D., Jugoslavujo 

   ntuti 

  

Din 1015 

17160 

  

   
80.   
1650 
43220 

  

E skra Mi ~O: Van A e DuO 
  

Hungarujo. 
Esperanta tabulo ĉe la stacidomo en Budapest. Por 

ko eksterlandaj esperantistoj, vojaĝantoj, tuj ĉe. la 
alveno en Budapeston eksciu la adresojn de la dele- 
gitaj kaj diversaj societoj (grupoj), je nia petskribo 

is la Direkcio de »Duna—Szwva—Adrias fer- 
stinta Suda Fervojos) por sia dekretlelero Nro. 
1926 d. a. 2. XII. 1926. en la stacidomoj sur 

siaj linioj senpage pendigi la tabulon kun supraj 
mencioj kaj adresoj. (Hungara Esperantista Societos 
kaj »Hungara Bsperantista Societo Laborista: kune 
farigis liun ĉi tabulon, ĝi estas 120 m. en kvadrato, 
kaj ĝi enhavas krom supro menciitaj adresoj ankaŭ 
la adreson de fromdultrafikoficejo kaj hotelon »Con- 
finentale en kiu oni parolas esperante. La tabulo estas 
pendigita ĉe suda stacidomo en Budapest. E. Lobl 
Ĉehoslovakujo. 
Kurson por komencantoj en Mor; Ostrava —Piivoz 

gvidas nia ano sro J. Gunia. Intor la vizitantoj estas 
12 forvojistoj. La administraro de »Laborista' Hejmos 
afable, disponigis senpage. ĉambron. por la. kurso. 

SCIIGOJ DE LA ESTRARO 

      
     

  

      

al nia, promeso en la 3-a nro do la revuo, 
s al liu ĉi nro norvegan fervojan karton, 

kiel donacon de la redaktejo de norvega horarlibro 
SRutebok for Norges, Al la afabla donacinto ni espri- 
mas nian koran dankon. 

Ĝis mun mi ricevis de pluraj anoj donacojn por 
16. paĝa decembra numero. Sed mankas ankoraŭ 
multe ĝis la necesa sumo estos havigita. Al tiuj, kiuj 
bonvolis sendi al ni la donacojn, ni esprimas nian 
koran dankon. 

Por decembra numero ni ricevis plurajn, tro inti 
reŝajn artikolojn. Ili estas: La Usona trajndirektad- 
sistemo; Forvojoj en Hispanujo; Wl vojaĝimpresoj 
kaj obsorvoj en la nuna Hispanujo; MI Svedujo: 
'Ripozhejmoj por fervojistoj (kun kliŝo) ktp. Ni danke 
akceptos ankaŭ pluaju kunlaboraĵojn. 

La banderoloj por 19978 asocia jaro estas aldonitaj 
al tiu ĉi numero. 

Ni petas, ko la anoj skribu al svedaj fervojaj orga- 
nizoj simpati — kaj dankesprimojn por ilia efika 
subteno de nia asocio. (Vidu la gvidartikolon) La 
leleroj estu sendataj ĵe la adreso de nia sveda ase- 
soro: Brnst Eriksson, Tervojoficisto, asesoro de TAEI, 
Wiislorasgatan 2, Stockholm Wa. 

Fine ni pelas ĉiujn niajn anojn, kiuj hayas'influon 
ĉe siaj naciaj organizoj, ko ili bonvolu peti de la 
ganizoj similan subtenon, kiel donis al ni svedaj or- 
ganizoj laŭ peto de niaj svedaj amikoj. 

Konsciu, ko ĉiu monero helpos al ni ebligi la eldo- 
nadon de pli ampleksa rovuo. Antaŭan dankon por 
klopodoj. La estraro. 

      

    

    

  

  

    

    

  

  

  

  

..oooooo..— 

Kotizoj! 
Ĉiu ano paginta la kotizon ricevas monate oficialan organon „LA PERVOJISTO“. Okaze de aliĝo ricevas la 

ano legitimacion, statutojn, kaj ĉiujn ev. oficialajn eldonaĵojn de la asocio. — La kolizoj estas jene fiksitaj 
Ĉehoslovakujo 20 ĉk; Danujo 4 kr; Germanujo 3 Rm; Hungarujo 5 pengŭ; Jugoslavujo 40 Din; Nederlando 2 G; Svedujo 

4 Kr; Svislando 4 sv. fr; Usono 1 Dolaro. Abono estas la sama kiel la kotizo. Landoj, kiuj ne estas indikitaj pagas egalvaloron 
de 4 sv. fr. La kolizo estu sendata ĵe la adreso: Internacia Asocio de la, Esperantistaj Fervojistoj, Zagreb, Strojarska cesta, 

Jugoslavujo. Jugoslavaj: anoj sendu la kotizon per poŝtĉeko nro 35908. 

kason retaktoro: lja P. Palalo, Zagreb, Strojarska cesta, ŝel. panjon I 15. Por la presĵo respondas: Dro Janko Horer, Zagreb, Prilaz Dare Dezelĉa 2. 
Presejo: Zaklada Tiskare Narodnlh Novina ni Zagrebu, Frankaponska vl 26. 

2


